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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

@ Vorrichtung zur Bestimmung eines Abstandes eines Kraftfahrzeugs von einem Gegenstand 

® Vorrichtung zur Bestimmung eines Abstands zwischen 
der Ruckseite (1a) eines Kraftfahrzeugs (1) und einem 
ruckwartig des Kraftfahrzeugs (1) angeordneten Gegen- 
stand (2), mitSensormitteln (3) zur Erfassung von Sensor- 
signalen, die etnen Abstand zwischen wenigstens einem 
Ort auf der Ruckseite (1a) des Kraftfahrzeugs (1) und ei- 
nem Ort auf der dem Kraftfahrzeug (1) zugewandten Seite 
(2a) des Gegenstandes (2) darstellen, und eine r Auswerte- 
einrichtung (4) zur Ermittlung von Abstandswerten auf 
der Grundlage der erfafcten Sensorsignale, wobei die 
Auswerteeinrichtung (4) Mittel zur Feststellung eines pe- 
riodischen Verhaitens der ermittelten Abstandswerte auf- 
weist. 




CO 
O 



LU 

a 



BUNDESDRUCKEREI 05.00 002 030/306/1 



15 



DE 199 01 953 A 1 



l 

Beschreibung 



Die vorliegende Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur 
Bestimmung eines Abstandes eines Kraftfahrzeugs von ei- 
nem riickwartig des Kraftfahrzeugs angeordneten Gegen- 5 
stand nach deni Oberbegriff des Patenanspruchs 1, Vorrich- 
tungen zur Stabilisierung von Fahrzeuggespannen, welche 
aus einem Zugfahrzeug und einem Anhanger bestehen, so- 
wie ein entsprechendes Verfahren zur Stabilisierung von 
Fahrzeuggespannen. 10 

Personenkraftwagen mit Anhangern, bei spiels weise 
Wohnwagengespanne, neigen oberhalb bestimmter kriti- 
scher Geschwindigkeiten zu instabilem Fahrverhalten. Hier- 
bei beginnt der Anhanger, periodische, sich aufschaukelnde - 
Pendelbewegungen um die Anhangerkupplung des Perso- 15 
nenkraftwagens zu vollziehen. Der beschriebene Effekt tritt 
typischerweise beim Befahren von Gefallstrecken auf, da 
hier die Geschwindigkeitszunahme beispielsweise vom 
Fahrer nicht bemerkt, oder auch absichtlich herbeigefuhrt 
wird. Auch WindstoBe und vorbeifahrende Fahrzeuge kon- 20 
nen derartige Pendelbewegungen auslosen. Dies kann bei 
unerfahrenen Fahrern dazu fuhren, daB sie die Beherrschung 
iiber das Gespann verlieren, was beispielsweise zu einem 
Einknicken des Anhangers oder einem AbreiBen der Kupp- 
lung fuhren kann. Durch rechtzeitiges Bremsen in einer sol- 25 
chen Situation kann das Gespann wieder stabilisiert werden. 

Aus der US-P-5, 690,347 ist eine Steuervorrichtung fur ei- 
nen Traktoranhanger bekannt, welche im Falle des Feststel- 
lens einer Schwingbewegung des Anhangers automatisch 
ein computergesteuertes Bremssystem aktiviert. Zur Fest- 30 
stellung der Achslage des Anhangers beziiglich des Traktors ■ 
wird hierbei ein Infrarot- Sensor-System verwendet. Ein der- 
artiges System ist mit relativ hohen Bereitstellungskosten 
verbunden, und findet daher nur im Nutzkraftwagenbereich 
Verwendung. 35 

Aus der EP 0 495 242 Bl ist ein Antiknick-Bremssteuer- 
verfahren fur gelenkig gekuppelte Zuge bekannt. Hierbei 
wird ein Knickwinkel zwischen einer Zugmaschine und ei- 
nem Hanger, sowie die zeitliche Ableitung dieses Knick- 
winkels zum Erkennen eines Anhangerschwingens verwen- 40 
det. Auch hier ist eine derartige Vorrichtung ausschlieBlich 
im Zusammenhang mit einem Nutzkraftfahrzeug beschrie- 
ben. 

Schliefilich ist aus der DE35 03 352A1 eine Einpark- 
MeBanzeige fur einen Personenkraftwagen bekannt. Da das 45 
Einparken mit Personenkraftwagen oftmals Schwierigkeiten 
bereitet, wird hier vorgeschlagen, daB vome und/oder hinten 
am Fahrzeug eine schubladenartige Einrichtung angebracht 
ist, in der eine Ultraschall-Sendeeinrichtung und/oder Licht- 
strahieinrichtung eingebaut ist, die im Bereich des Armatu- 50 
renbretts mit einer digitalen Anzeige in Verbindung steht. 
Derartige Einpark-MeBanzeigen sind in preiswerter Weise 
bereitstellbar, so daB sie auch im Personenkraftfahrzeugbe- 
reich breite Verwendung gefunden haben. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist die Schaffung ei- 55 
ner kostengiinstigen Moglichkeit zur Erkennung bzw. Ver- 
meidung von Schwingbewegungen eines mit einem Kraft- 
fahrzeug gekoppelten Anhangers. 

Diese Aufgabe wird gelost durch eine Vorrichtung zur 
Abstandsbestimmung eines Kraftfahrzeugs von einem ruck- 60 
wartig des Kraftfahrzeugs angeordneten Gegenstand mit 
den Merkmalen des Patentanspruchs 1. 

Mittels der erfindungsgemaBen Vorrichtung ist in preis- 
werter Weise ein groBer Sicherheitsgewinn im Pkw- Anhan- 
gerbetrieb erzielbar. Herkommlicherweise im Zusammen- 65 
hang mit einer Einparkhilfe verwendete Sensoren bzw. Sen- 
sorsignale konnen in einfacher Weise fur ein weitere An- 
wendung, namlich zur Erkennung bzw. zur Verhinderung 



von Schwenk- oder Taumelbewegungen eines Anhangers, 
verwendet werden. Die Auswertung der Sensorsignale zur 
Feststellung eines periodischen Verhaltens des Abstandes 
eines Anhangers von dem Kraftfahrzeug ist mittels geeigne- 
ter Prozessoren bzw. geeigneter Software in sehr unaufwen- 
diger Weise durchzufuhren. Gegeniiber herkommlichen 
Einparkhilfen, welche lediglich eine Funktion aufwiesen, 
entstehen nur unwesentliche Mehrkosten. ErfindungsgemaB 
kann also vorgesehen sein, eine bestehende Einparkhilfe mit 
einer zusatzlichen Funktion, namlich der Erkennung eines 
Anhangerpendelns auszustatten. D. h. wird ein Anhanger- 
pendeln im Steuergerat der Einparkhilfe erkannt, so gibt die- 
ses Steuergerat ein entsprechendes Signal aus, welches unter 
anderem anderen Steuergeraten zugeleitet werden kann. Es 
ist ferner moglich, daB das Steuergerat bzw. die Auswerte- 
einrichtung der erfindungsgemaBen Vorrichtung die Sensor- 
signale und/oder die Abstandssignale an ein weiteres Steu- 
ergerat weiterleitet, in welchem dann eine Ermittlung eines 
Anhangerpendelns durchgefuhrt wird. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen der erfindungsgemaBen 
Vorrichtung sind Gegenstand der Unteranspriiche. 

ZweckmaBigerweise weiseh die Sensormittel wenigstens 
zwei Sensoren auf, die insbesondere auf entgegengesetzten 
Seiten der Fahrzeuglangsachse auf der Fahrzeugriickseite 
angeordnet sind. Eine Schwenkbewegung eines Anhangers 
kann in diesem Fall beispielsweise durch Differenzbildung 
der einzelnen, durch die zwei Sensoren ermittelten Ab- 
standswerte festgestellt werden. Eine rechnerische Auswer- 
tung so ermittelter Differenzbetrage zur Feststellung eines 
Schwingungs- bzw. Taumelzustands erweist sich als beson- 
ders einfach. Neben der Verwendung von zwei Sensoren ist 
auch der Einsatz von mehr als zwei Sensoren denkbar. Bei- 
spielsweise finden bei Nutzfahrzeugen typischerweise vier, 
sechs oder acht Sensoren Verwendung. Dadurch, daB gleich- 
zeitig mehrere Sensoren zur Uberwachung zur Verfugung 
stehen, wird die Sicherheit des Systems erhoht. 

GemaB einer vorteilhaften Ausfuhrungsform der erfin- 
dungsgemaBen Vorrichtung sind die Sensormittel als Ultra- 
schall-Sensoren ausgebildet. Derartige Sensoren sind in 
preiswerter Weise verfugbar und im Einsatz sehr robust und 
zuverlassig. 

GemaB einer weiteren bevorzugten Ausfuhrungsform 
sind die Sensormittel als kapazidve Sensoren ausgebildet. 
Hierbei dient der Freiraum zwischen Kraftfahrzeug und Ge- 
genstand als veranderliches Dielektrikum. 

Es ist ferner moglich, die Sensormittel als elektromagne- 
tische Strahlungs sensoren, insbesondere Mikrowellensenso- 
ren oder optische Sensoren auszubilden, Derartige Sensoren 
arbeiten sehr genau und sind ebenfalls robust und zuverlas- 
sig. 

ZweckmaBigerweise sind wenigstens die Sensormittel 
der erfindungsgemaBen Vorrichtung im hinteren StoBfanger 
des Kraftfahrzeugs angeordnet. In dieser Anordnung ist die 
Funktion der Sensoren sbwohl zur Erfassung einer Pendel- 
bewegung eines Anhangers als auch zur Ermitdung eines 
Abstandes des Kraftfahrzeuges von einem stehenden Hin- 
dernis beispielsweise beim Ruckwartseinparken optimal ge- 
wahrleistet. 

Die erfindungsgemaBe Aufgabe wird ferner gelost durch 
eine Vorrichtung zur Stabilisierung eines Kraftfahrzeug-An- 
hanger-Gespanns mit den Merkmalen des Patentanspruchs 
7. Mit einer derartigen Vorrichtung ist es in einfacher Weise 
moglich, Pendelbewegungen des Anhangers zu detektieren 
und den Fahrer entsprechend zu warnen. Hiermit ist die Si- 
cherheit insbesondere fiir Wohnwagengespanne wesentlich 
erhoht. ZweckmaBigerweise weist diese Vorrichtung Mittel 
zur Reduzierung der Geschwindigkeit des Fahrzeugs unter 
eine kritische Geschwindigkeit auf. Hiermit ist es auch mog- 
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lich, beispiels weise bei Unaufmerksamkeit des Fahrers ge- 
fahrliche Situationen zu vermeiden. Zur Reduzierung der 
Fahrzeuggeschwindigkeit sind neben Eingriffen in die Rad- 
bremse des Kraftfahrzeugs bzw. Zugfahrzeugs auch Motor- 
eingriffe denkbar. 5 

Die erfindungsgemaBe Aufgabe wird ferner gelost durch 
eine Vorrichtung zur Stabilisierung eines Fahrzeuggespan- 
nes, welches aus einem Zugfahrzeug und einem Anhanger 
besteht, wobei die Vorrichtung ein Bestimmungsmittel auf- 
weist, mit dem wenigstens eine AbstandsgroBe ermittelt 10 
wird, die den Ab stand eines Ortes des Zugfahrzeuges zu ei- 
nem ruckwartig des Zugfahrzeuges angeordneten Gegen- 
stand beschreibt, wobei das Bestimmungsmittel wenigstens 
ein MeBmittel aufweist, welches am ruckwartigen Teil des 
Zugfahrzeuges angebracht ist, wobei fur den Fall, daB an das 15 
Zugfahrzeug kein Anhanger angekoppelt ist, die wenigstens 
eine AbstandsgroBe zur Unterstiitzung eines Einparkvorgan- 
ges ausgewertet wird, wobei fur den Fall, daB an das Zug- 
fahrzeug ein Anhanger angekoppelt ist, die wenigstens eine 
AbstandsgroBe zur Ermittlung einer Instabilitat des Anhan- 20 
gers, insbesondere zur Ermittlung eines auf die Langsachse 
des Zugfahrzeuges bezogenen Pendelns des Anhangers, 
ausgewertet wird, wobei bei einer vorliegenden Instabilitat 
zur Stabilisierung des Fahrzeuggespannes wenigstens 
Bremseingriffe und/oder Motoreingriffe durchgefuhrt wer- 25 
den, und/oder wobei bei vorliegender Instabilitat ein Signal- 
geber (15) betatigt wird. 

ZweckmaBigerweise weist das Besummungsmittel zwei 
MeBmittel auf, wobei mit Hilfe eines jeden MeBmittels eine 
AbstandsgroBe ermittelt wird. Mit dieser MaBnahme sind 30 
einerseits sehr genaue Messungen moglich, andererseits 
kann bei Ausfall eines MeBmittels eine Stabilisierung des 
Fahrzeuggespannes aufrechterhalten werden. 

Es erweist sich als vorteilhaft, daB in Abhangigkeit der 
beiden AbstandsgroBen eine WinkelgroBe ermittelt wird, die 35 
den Winkel beschreibt, der durch die Langsachse des Zug- 
fahrzeuges und durch die Langsachse des Anhangers gebil- 
det wird, und daB in Abhangigkeit dieser WinkelgroBe er- 
mittelt wird, ob fur den Anhanger eine Instabilitat vorliegt 
oder nicht. Ein derartiger Winkel ist aus den ermittelten Ab- 40 
standsgroBen in einfacher Weise herleitbar. 

ZweckmaBigerweise wird zur Ermittlung, ob fur den An- 
hanger eine Instabilitat vorliegt oder nicht, eine erste Fre- 
quenzgroBe, die die Frequenz der wenigstens einen Ab- 
standsgroBe beschreibt, und/oder eine erste Amplituden- 45 
gr6Be, die die Amplitude der wenigstens einen Abstands- 
groBe beschreibt, und/oder eine zweite FrequenzgroBe, die 
die Frequenz der WinkelgroBe beschreibt, und/oder eine 
zweite AmplitudengroBe, die die Amplitude der Winkel- 
groBe beschreibt, ausgewertet. Es erweist sich als vorteil- 50 
haft, daB zur Ermittlung, ob fur den Anhanger eine Instabili- 
tat vorliegt oder nicht, femer eine GeschwindigkeitsgroBe, 
die die Geschwindigkeit wenigstens des Zugfahrzeuges be- 
schreibt, ausgewertet wird. Mit dieser MaBnahme kann die 
Uberwachung der Stabilitat des Fahrzeuggespannes in opti- 55 
maler Weise an verschiedene Geschwindigkeiten angepaBt 
werden. 

ZweckmaBigerweise liegt eine Instabilitat des Anhangers 
dann vor, wenn die GeschwindigkeitsgroBe groBer als ein 
erster Schwellenwert ist, und wenn die erste Amplituden- 60 
groBe groBer als ein zweiter Schwellenwert ist und/oder 
wenn die erste FrequenzgroBe groBer als ein dritter Schwel- 
lenwert ist, oder wenn die zweite AmplitudengroBe groBer 
als ein vierter Schwellenwert und/oder wenn die zweite Fre- 
quenzgroBe groBer als ein funfter Schwellenwert ist. 65 

Es erweist sich als zweckmaBig, zu ermitteln, ob die In- 
stabilitat des Anhangers abklingt oder nicht, wobei fiir den 
Fall, daB die Instabilitat abklingt, keine Bremseingriffe und/ 



oder Motoreingriffe durchgefuhrt werden oder diese been- 
det werden. 

ZweckmaBigerweise wird darauf erkannt, daB eine Insta- 
bilitat des Anhangers dann abklingt, wenn die Geschwindig- 
keitsgroBe groBer als ein erster Schwellenwert ist, und wenn 
die erste AmplitudengroBe und/oder wenn die erste Fre- 
quenzgroBe abnimmt, oder wenn die zweite Amplituden- 
groBe und/oder wenn die zweite FrequenzgroBe abnimmt. 

ZweckmaBigerweise ist die erfindungsgemaBe Vorrich- 
tung derart ausgebildet, daB zur Erkennung, ob ein Anhan- 
ger angekoppelt ist, ermittelt wird, ob eine Bremslichtlei- 
tung des Anhangers an das Zugfahrzeug angeschlossen ist, 
und/oder ermittelt wird, ob die wenigstens eine Abstands- 
groBe in vorbestimmten Fahrsituationen ein vorbekanntes 
Verhalten zeigt, oder daB die wenigstens eine Abstands- 
groBe dann zur Ermittlung einer Instabilitat des Anhangers 
ausgewertet wird, wenn eine die Fahrzeuggeschwindigkeit 
beschreibende GroBe groBer als ein entsprechender Schwel- 
lenwert ist. 

Die erfindungsgemaBe Aufgabe wird schlieBlich durch 
ein Verfahren mit den Merkmalen des Patentanspruches 17 
gelost. Mittels dieses Verfahrens ist eine Stabilisierung eines 
Fahrzeuggespannes, insbesondere unter Verwendung einer 
der erfindungsgernaBen Vorrichtungen, in einfacher Weise 
durchfuhrbar. 

Eine bevorzugte Ausfuhrungsform der Erfindung wird 
nun anhand der beigefugten Zeichnung im einzelnen erlau- 
tert. In dieser zeigt 

Fig. 1 eine schematische Draufsicht eines mit den erfin- 
dungsgernaBen Vorrichtungen ausgestatteten Kraftfahrzeug- 
Anhanger-Gespanns in einem ersten Zustand, 

Fig. 2 eine schematische Draufsicht, des mit den erfin- 
dungsgernaBen Vorrichtungen ausgestatteten Kraftfahrzeug- 
Anhanger-Gespanns der Fig. 1 in einem zweiten Zustand, 
und 

Fig. 3 ein FluBdiagramm zur Darstellung der Wirkungs- 
weise einer bevorzugten Ausfuhrungsform der erfindungs- 
gernaBen Vorrichtung bzw. des erfindungsgernaBen Verfah- 
rens. 

Ein Kraftfahrzeug-Anhanger-Gespann besteht aus einem 
Kraftfahrzeug 1 und einem Anhanger 2. Der Anhanger 2 ist 
uber eine Anhangerkupplung 12 und Verbindungsstangen 
13 in bekannter Weise an dem Kraftfahrzeug 1 befestigt. 
Auf seiner Riickseite la weist das Kraftfahrzeug 1 einen 
StoBfanger U auf, in welchen (schematisch dargestellte) Ul- 
traschall-Sensoren 3 auf der linken bzw. rechten Seite inte- 
griert sind. Die Sensoren 3 messen jeweils den Abstand zur 
Stirnwand 2a des Anhangers 2. In dem in Fig, 1 dargestell- 
ten Zustand (Geradeausfahrt, Kraftfahrzeug und Anhanger 
weisen ubereinstimmende Langsachsen 10a, 10b auf), mes- 
sen die Sensoren 3 jeweils den gleichen Abstand. Die Sen- 
sorsignale werden in einem Steuergerat 4 ausgewertet. Bei 
dem Steuergerat 4 handelt es sich urn ein an sich bekanntes 
Steuergerat einer Einpark- bzw. Ruckfahrhilfe, welche beim 
Ruckwarts-Einparken des Kraftfahrzeugs 1 (d. h. ohne An- 
hanger 2) Sensorsignale auswertet und ein Alarmsignal aus- 
gibt, wenn sich die Riickseite la des Kraftfahrzeugs 1 einem 
Hindernis zu sehr annahert. 

ErfindungsgemaB ist das Steuergerat 4 um eine weitere 
Funktion erweitert. Mittels der Sensorsignale ist das Steuer- 
gerat 4 in der Lage festzustellen, ob die beiden von den Sen- 
soren 3 gemessenen Abstande zwischen dem Kraftfahrzeug 

1 und dem Anhanger 2 unterschiedlich sind. Ist dies der Fall, 
wird darauf geschlossen, daB die Langsachsen 10a, 10b von 
Kraftfahrzeug bzw. Anhanger einen Winkel W einer be- 
stimmten Amplitude zueinander auf weisen, wie dies in Fig. 

2 dargestellt ist. Dies wird beim Rangieren und bei normaler 
Kurvenfahrt der Fall sein. Eine derartige Situation wird als 
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unkritisch erkannt, so daB die Steuervorrichtung 4 keine 
weiteren Signale bzw. Steuervorgange auslost. Die Steuer- 
vorrichtung 4 ist ferner in der Lage, zusatzlich zur Ampli- 
tude auch die Frequenz des Winkels W zu bestirnmen und zu 
verarbeiten. Der Steuervorrichtung 4 wird zusatzlich, bei- 5 
spielsweise mittels einer nicht dargestellten Motorsteue- 
rung, ein Signal zur Darstellung der Geschwindigkeit des 
Kraftfahrzeugs zugefiihrt. Ein entsprechendes Signal kann 
beispielsweise auch durch ein Bremsensteuergerat zur Ver- 
fiigung gestellt werden. Denkbar ist auch die direkte Herlei- 10 
tung der Fahrzeuggeschwindigkeit aus den ermittelten Rad- 
drehzahlen. Mit diesen Angaben ist die Steuervorrichtung 4 
in der Lage, abzuleiten, ob das Gespann 1, 2 instabil zu wer- 
den droht, beispielsweise im Falle einer zunehmenden Pen- 
delbewegung. Es kann auch erkannt werden, ob die Pendei- 15 
bewegung von selbst abklingt, so daB keine MaBnahmen er- 
forderlich werden. Neben einer Ermittlung bzw. AusWer- 
tung des Winkels ist es auch moglich, bereits die ermittelten 
Abstandssignale auszuwerten. Zu diesem Zwecke wird bei- 
spielsweise das eine Abstandssignal dahingehend uber- 20 
wacht, ob es ein oszillierendes Verhalten zeigt. Ist dies der 
Fall, so liegt eine Pendelbewegung des Anhangers vor. Hier-. 
fur ist allerdings von Zeit zu Zeit eine Kalibrierung durchzu- 
fuhren. D. h. es wird in geeigneten Fahrsituationen (bei- 
spielsweise einer Geradeausfahrt) das Abstandssignal ermit- 25 
telt und als Vergleichswert, ausgehend von dem, ob ein os- 
zillierendes Verhalten feststellbar ist, abgespei chert. 

Im Falle drohender Instabilitat erzeugt die Steuervorrich- 
tung 4 uber einen Signalgeber 15 im Fahrzeuginnenraum ein 
Warnsignal oder leitet uber ein Bremsensteuergerat 16, bei- 30 
spielsweise durch Ansteuerung der Radbremsen der Vorder- 
und/oder Hinterachse des Kraftfahrzeugs, einen Bremsvor- 
gang ein, um das Fahrzeug unter eine voreinstellbare, kriti- 
sche Geschwindigkeit zu bringen. Zusatzlich konnen uber 
weitere, nicht im einzeinen dargestellte Steuergerate weitere 35 
unterstiitzende MaBnahmen ergriffen werden. Die erfin- 
dungsgemaBe Vorrichtung ist insbesondere im Zusammen- 
hang mit ABS/ASR-Systemen (Antiblockiersystem/An- 
triebsschlupfregelung) bzw. FDR-Systemen (Fahrdynamik- 
regelung) einsetzbar. 40 

Die erfindungsgemaBe Vorrichtung ist somit sowohl im 
Rahmen einer Riickfahr- bzw. Einparkhilfe, als auch im 
Rahmen einer Sicherheits vorrichtung zur Stabilisierung von 
Kraftfahrzeug-Anhanger-Gespannen verwendbar. Mittels 
geeigneter Auswahlmittel kann der Fahrer in die Lage ver- 45 
setzt werden, eine der beiden Funktionen auszuwahlen. Ne- 
ben dieser manuellen Auswahl durch den Fahrer ist auch 
eine automatische Auswahl denkbar. Eine automatische 
Auswahl hat den Vorteil, daB eine Anhangerpendelerken- 
nung, sofern gewisse Voraussetzungen erfullt sind, immer 50 
aktiviert sein kann. Zur Realisierung einer sole hen automa- 
tischen Auswahl bieten sich verschiedene Moglichkeiten an: 
Normalerweise ist die Geschwindigkeit des Fahrzeuges bei 
einem Einparkvorgang nicht sehr groB. Folglich ware denk- 
bar, die Einparkhilfe oberhalb eines vorgegebenen Ge- 55 
schwindigkeitswertes zur Erkennung eines Anhangerpen- 
delns einzusetzen. D. h., die automatische Auswahl ist bei- 
spielsweise uber eine Schwellenwertabfrage fur die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit realisierbar. 

Die Feststellung, ob ein Anhangerpendeln vorliegt, ist nur 60 
dann von Interesse, wenn auch tatsachlich ein Anhanger an 
das Zugfahrzeug angekoppelt ist. Folglich bietet es sich an, 
die Einparkhilfe dann zur Erkennung eines Anhangerpen- 
delns zu verwenden, wenn ein an das Zugfahrzeug angekop- 
pelter Anhanger erkannt wird. Beispielsweise kann ein an- 65 
gekoppelter Anhanger uber den AnschluB seiner Brems- 
lichtieitung an das Zugfahrzeug erkannt werden. Hierzu ist 
im Zugfahrzeug ein selbsthaltendes Relais vorzusehen, wel- 



ches anspricht, wenn an der Steckdose des Zugfahrzeuges 
die Bremslichtleitung des Anhangers angeschlossen ist und 
somit ein Stromkreis hergestellt ist. Alternativ ist die Aus- 
wertung des mit Hilfe der Einparkhilfe erzeugten Abstands- 
signals auf eine bestimmte Charakteristik hin denkbar. Ist 
narnlich ein Anhanger an das Zugfahrzeug angekoppelt, so 
weist das Abstandssignal einen von Null verschiedenen 
Wert auf, der sich beispielsweise bei einer langeren Gerade- 
ausfahrt, welche beispielsweise mit Hilfe eines Lenkwinkel- 
sensors oder durch Auswertung der Raddrehzahlen festge- 
stellt werden kann, nicht andert. Fiir den Fall, daB eine Ge- 
radeausfahrt mangels geeigneter Sensoren nicht erkannt 
werden kann, bietet sich beispielsweise die Betrachtung des 
Mittelwertes des Abstandssignals an. 

Die Wirkungsweise der dargestellten Aus fuhrungs form 
der erfindungsgemaBen Vorrichtung wird nun beispielhaft 
anhand des in Fig, 3 dargestellten FluBdiagramms erlautert. 
In diesem haben die einzeinen Schritte die folgende Bedeu- 
tung: 

Das erfindungsgemaBe Verfahren beginnt mit einem Schritt 
301, an den sich ein Schritt 302 anschlieBt, in welchem ein 
Bereits tellen zweier Abstandssignale AL (linker Sensor), 
AR (rechter Sensor) sowie der Fahrzeuggeschwindigkeit vf 
erfolgt. 

In einem sich hieran anschlieBenden Schritt 303 erfolgt 
die Ermittlung der WinkelgroBe W: Fur jeden Sensor ist der 
Abstand AL bzw. AR zu der Stirnwand des Anhangers be- 
kannt. Aus diesen beiden Abstanden wird die Differenz ge- 
bildet. AuBerdem ist der Sensorabstand, unter den die Sen- 
soren am Fahrzeug montiert sind, bekannt. Der Tangens des 
von den beiden Langsachsen (Zugfahrzeug und Anhanger) 
eingeschlossenen Winkels ergibt sich aus der Differenz und 
dem Sensorabstand durch Quotientenbildung. Neben der 
vorstehend beschriebenen Methode bietet sich auch die Be- 
stimmung des Winkels mit Hilfe eines Triangulationsver- 
fahrens an, bei dem ebenfalls Abstandsbeziehungen bzw. 
Winkelbeziehungen ausgewertet werden. 

Die Amplitude AW der WinkelgroBe wird aus dem Maxi- 
malwert der WinkelgroBe zwischen zwei Nulldurchgangen 
ermittelt. Zur Ermittlung der Frequenz fW der WinkelgroBe 
bietet sich eine Auswertung der Maxima des Signals AW an. 
Hierzu werden beispielsweise die positiven Maxima be- 
stimrnt, und die zwischen ihnen liegende Zeit mit Hilfe ei- 
nes Zahlers ermittelt. Diese Zeit steilt ein MaB fur die Fre- 
quenz fW dar. Zum anderen kann die zeitliche Ableitung der 
GroBe AW gebildet werden, und der zeitliche Abstand der 
einzeinen Nullstellen der Ableitung ermittelt werden. 

In dem anschlieBenden Schritt 304 erfolgt eine Feststel- 
lung, ob eine Instabilitat des Anhangers vorliegt: Eine Insta- 
bilitat liegt dann vor, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit 
groBer als ein entsprechender Schwellenwert, und wenn 
gleichzeitig die Amplitude AW groBer als ein entsprechen- 
der Schwellenwert und/oder wenn die Frequenz fW groBer 
als ein entsprechender Schwellenwert ist. Erganzend bietet 
sich die Auswertung der zeitlichen Ableitung des Signals 
fW an, insbesondere die Feststellung, ob diese zeitliche Ab- 
leitung in einem der vorigen Zeitabschnitte groBe Werte auf- 
gewiesen hat. 

Wird im Schritt 304 festgestellt, daB eine Instabilitat vor- 
liegt, weswegen stabilisierende Eingriffe bzw. eine Warnung 
des Fahrers erforderlich sein durften, so wird anschiieBend 
an den Schritt 304 ein Schritt 305 ausgefuhrt. Wird dagegen 
im Schritt 304 festgestellt, daB keine Instabilitat vorliegt, 
was gleichbedeutend damit ist, daB keine stabilisierenden 
Eingriffe bzw. keine Warnung des Fahrers erforderlich sind, 
so wird anschiieBend an den Schritt 304 erneut der Schritt 
302 ausgefuhrt. 

Im Schritt 305 wird festgestellt, ob die Instabilitat des An- 
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hangers abkiingt: Hierzu wird untersucht, ob in einer Fahrsi- 
tuation, in der die Fahrzeuggeschwindigkeit groBer als der 
Schwellenwert ist, der Wert des Signals AW und der Wert 
des Signals fW abnimmt. 

Wird im Schritt 305 festgestellt, daB die Instability ab- 5 
klingt, was gleichbedeutend damit ist, daB keine stabilisie- 
renden Eingriffe bzw. keine Warnung des Fahrers erforder- 
lich sind, so wird anschlieBend an den Schritt 305 erneut der 
Schritt 302 ausgefuhrt. Wird dagegen im Schritt 305 festge- 
stellt, daB die Instabilitat nicht abkiingt, was gleichbedeu- 10 
tend damit ist, daB stabilisierenden Eingriffe bzw. eine War- 
nung des Fahrers erforderlich sind, so wird anschlieBend an 
den Schritt 305 ein Schritt 306 ausgefuhrt. In diesem Schritt 
wird der Fahrer, wie bereits oben beschrieben, gewarnt. Er- 
ganzend bzw. alternativ werden zur Stabilisiemng des Fahr- 15 
zeuggespannes Bremseneingriffe und/oder MotoreingrifFe 
durchgefuhrt. AnschlieBend an den Schritt 306 wird erneut 
der Schritt 302 ausgefiihrt. 

In entsprechender Weise lassen sich fur eine einzelne Ab- 
standsgroBe die zugehorige AmplitudengroBe bzw. die Fre- 20 
quenzgroBe ermitteln bzw. auswerten. 

Patentanspriiche 

1. Vorrichtung zur Bestimmung eines Abstands zwi- 25 
schen der Ruckseite (la) eines Kraftfahrzeugs (1) und 
einem ruckwartig des Kraftfahrzeugs (1) angeordneten 
Gegenstand (2), mit Sensormitteln (3) zur Erfassung 
von Sensorsignalen, die einen Abstand zwischen we- 
nigstens einem Ort auf der Ruckseite (la) des Kraft- 30 
fahrzeugs (1) und einem Ort auf der dem Kraftfahrzeug 
(1) zugewandten Seite (2a) des Gegenstandes (2) dar- 
stellen, und einer Auswerteeinrichtung (4) zur Ermitt- 
lung von Abstandswerten auf der Grundlage der erfaS- 
ten Sensorsignale, dadurch gekennzeichnet, daB die 35 
Auswerteeinrichtung (4) Mittel zur Feststellung eines 
periodischen Verhaltens der ermittelten Abstandswerte 
und/oder Mittel zur Weiterleitung der Sensorsignale 
oder der ermittelten Abstandssignale an eine weitere 
Vorrichtung zur Feststellung des periodischen Vernal- 40 
tens der ermittelten Abstandswerte aufweist. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Sensormittel wenigstens zwei Senso- 
ren (3) aufweisen, die insbesondere auf entgegenge- 
setzten Seiten der Fahrzeuglangsachse (10) auf der 45 
Ruckseite (la) des Fahrzeugs (1) angeordnet sind, 

3. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Sensormittel (3) als Ul- 
traschall-Sensoren ausgebildet sind. 

4. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 oder 2, da- 50 
durch gekennzeichnet, daB die Sensormittel (3) als ka- 
pazitive Sensoren ausgebildet sind. 

5. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Sensormittel als elektro- 
magnetische Strahlungssensoren, insbesondere Mikro- 55 
wellensensoren oder optische Sensoren, ausgebildet 
sind. 

6. Vorrichtung nach einem der vorstehenden Ansprii- 
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB die Sensor- 
mittel (3) in dem hinteren StoBfanger (11) des Kraft- 60 
fahrzeugs (1) angeordnet sind, 

7. Vorrichtung zur Stabilisierung eines Kraftfahrzeug- 
Anhanger-Gespanns, gekennzeichnet durch eine Vor- 
richtung nach einem der vorstehenden Anspriiche so- 
wie Mittel (15) zum Anzeigen, daB eine kritische Pen- 65 
delbewegung des Anhangers vorliegt, und/oder Mittel 
(16) zur Reduzierung der Geschwindigkeit des Fahr- 
zeugs unter eine vorbestimmbare kritische Geschwin- 



digkeit. 

8. Vorrichtung zur Stabilisierung eines Fahrzeugge- 
spannes, welches aus einem Zugfahrzeug (1) und ei- 
nem Anhanger (2) besteht, wobei die Vorrichtung ein 
Bestimmungsmittel (3, 4) aufweist, mit dem wenig- 
stens eine AbstandsgroBe (AL, AR) ermittelt wird, die 
den Abstand eines Ortes des Zugfahrzeuges zu einem 
ruckwartig des Zugfahrzeuges angeordneten Gegen- 
stand beschreibt, wobei das Bestimmungsmittel wenig- 
stens ein MeBmittei (3) aufweist, welches am riickwar- 
tigen Teil (la) des Zugfahrzeuges angebracht ist, 
wobei fur den Fall, daB an das Zugfahrzeug kein An- 
hanger angekoppelt ist, die wenigstens eine Abstands- 
groBe zur Unterstiitzung eines Einparkvorganges aus- 
gewertet wird, 

wobei fiir den Fall, daB an das Zugfahrzeug ein Anhan- 
ger angekoppelt ist, die wenigstens eine AbstandsgroBe 
zur Ermittlung einer Instabilitat des Anhangers, insbe- 
sondere zur Ermittlung eines auf die Langsachse des 
Zugfahrzeuges bezogenen Pendelns des Anhangers, 
ausgewertet wird, 

wobei bei einer vorliegenden Instabilitat zur Stabilisie- 
rung des Fahrzeuggespannes wenigstens Bremsein- 
griffe und/oder Motoreingriffe durchgefuhrt werden, 
und/oder wobei bei vorliegender Instabilitat ein Signal- 
geber (15) betatigt wird. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Bestimmungsmittel zwei MeBmittei 
aufweist, und daB mit Hilfe eines jeden MeBmittels 
eine AbstandsgroBe ermittelt wird. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB in Abhangigkeit der beiden Abstandsgro- 
Ben eine WinkelgroBe (W) ermittelt wird, die den Win- 
kel beschreibt, der durch die Langsachse (10a) des 
Zugfahrzeuges und durch die Langsachse (10b) des 
Anhangers gebildet wird, und daB in Abhangigkeit die- 
ser WinkelgroBe ermittelt wird, ob fur den Anhanger 
eine Instabilitat vorliegt oder nicht. 

11. Vorrichtung nach Anspruch 8 oder 10, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB zur Ermittlung, ob fur den Anhanger 
eine Instabilitat vorliegt oder nicht, 

eine erste FrequenzgroBe, die die Frequenz der wenig- 
stens einen AbstandsgroBe beschreibt, und/oder eine 
erste AmplitudengroBe, die die Amplitude der wenig- 
stens einen AbstandsgroBe beschreibt, oder 
eine zweite FrequenzgroBe (fW), die die Frequenz der 
WinkelgroBe beschreibt, und/oder eine zweite Ampli- 
tudengroBe (AW), die die Amplitude der WinkelgroBe 
beschreibt, ausgewertet wird. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zur Ermittlung, ob fiir den Anhanger eine 
Instabilitat vorliegt oder nicht, ferner eine Geschwin- 
digkeitsgroBe, die die Geschwindigkeit wenigstens des 
Zugfahrzeuges beschreibt, ausgewertet wird. 

13. Vorrichtung nach Anspruch 11 oder 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB eine Instabilitat des Anhangers 
dann vorliegt, wenn die GeschwindigkeitsgroBe groBer 
als ein erster Schwellenwert ist, und wenn die erste 
AmplitudengroBe groBer als ein zweiter Schwellenwert 
und/oder wenn die erste FrequenzgroBe groBer als ein 
dritter Schwellenwert ist, oder wenn die zweite Ampli- 
tudengroBe groBer als ein vierter Schwellenwert und/ 
oder wenn die zweite FrequenzgroBe groBer als ein 
fiinfter Schwellenwert ist. 

14. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ermittelt wird, ob die Instabilitat des An- 
hangers abkiingt oder nicht, und daB fiir den Fall, daB 
die Instabilitat abkiingt, keine Bremseingriffe und/oder 
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Motoreingriffe durchgefuhrt werden oder diese been- 
det werden. 

15. Vorrichtung nach Anspruch 14 und nach Anspruch 
1 1 oder 12, dadurch gekennzeichnet, da6 eine Instabili- 
ty des Anhangers dann abklingt, wenn die Geschwin- 5 
digkeitsgroBe groBer als ein erster Schwellenwert ist, 
und 

wenn die erste AmplitudengroBe und/oder wenn die er- 
ste FrequenzgroBe abnimmt, oder 

wenn die zweite AmplitudengroBe und/oder wenn die 10 
zweite FrequenzgroBe abnimmt. 

16. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zur Erkennung, ob ein Anhanger ange- 
koppelt ist, ermittelt wird, ob eine Bremslichtleitung. 
des Anhangers an das Zugfahrzeug angeschlossen ist, 15 
und/oder ermittelt wird, ob die wenigstens eine Ab- 
standsgroBe in vorbestimmten Fahrsituationen ein vor- 
bekanntes Verhalten zeigt, oder daB die wenigstens 
eine AbstandsgroBe dann zur Ermittlung einer Instabi- 
lity des Anhangers ausgewertet wird, wenn eine die 20 
Fahrzeuggeschwindigkeit beschreibende GroBe groBer 
als ein entsprechender Schwellenwert ist. 

17. Verfahren zur Stabilisierung eines Fahrzeugge- 
spannes, welches aus einem Zugfahrzeug (1) und ei- 
nem Anhanger (2) besteht, unter Verwendung einer 25 
Vorrichtung, weiche Bestimmungsmittel (3, 4) auf- 
weist, mit dem wenigstens eine AbstandsgroBe (AL, 
AR) ermittelbar ist, die den Abstand eines Ones des 
Zugfahrzeuges zu einem riickwartig des Zugfahrzeu- 
ges angeordneten Gegenstand beschreibt, wobei das 30 
Bestimmungsmittel wenigstens ein MeBmittel auf- 
weist, welches am ruckwartigen Teil des Zugfahrzeu- 
ges angebracht ist, mit folgenden Verfahrensschritten: 

- fiir den Fall, daB an das Zugfahrzeug kein An- 
hanger angekoppelt ist, Auswertung der wenig- 35 
stens einen AbstandsgroBe zur Unterstutzung ei- 
nes Einparkvorgangs, 

- fiir den Fall, daB an das Zugfahrzeug ein An- 
hanger angekoppelt ist, Auswertung der wenig- 
stens einen AbstandsgroBe zur Ermittlung einer 40 
Instability des Anhangers, insbesondere zur Er- 
mittlung eines auf die Langsachse des Zugfahr- 
zeuges bezogenen Pendelns des Anhangers, 

- bei einer vorliegenden Instability zur Stabili- 
sierung des Fahrzeuggespannes Durchfuhrung 45 
wenigstens von Bremseneingriffen und/oder Mo- 
toreingriffen, und/oder 

- bei vorliegender Instability Betatigung eines 
Signalgebers. 

50 
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C Start >~ 



AL, AR, vf 
bereitstellen 



W, fW, AW 
ermitteln 



302 



-303 



liegt eine Instability 
des Anhangers vor ? 



J 



klingt die Instabilitdt 
des Anhangers ah ? 



n 



Fahrer warnen und/oder 
Bremseneingriff und/oder 
Motoreingriff 
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